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DELEGADO 
DE Señor Representante Jaime Mario Trobo. 
SECTOR: 


INVITADOS: Por los productores rurales de la zona de Melilla: señores Arturo Schiavone, Stanislao 
Pribaz, Walter Laco, Juan Carlos Mazzuco y Adriana Giglio. 


Por el Sindicato Único de Automóviles con Taxímetro y Telefonistas (SUATT): señor Sergio 
Pereira. 


Por la Asociación de Obreros de Arquitectura del Ministerio de Transporte y Obras Públicas: 
señores Bismark Larrosa, Mario Maurente y Roberto Casalás. 


SEÑOR PRESIDENTE (Domínguez).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión da la bienvenida a la delegación de productores rurales de la zona de Melilla, integrada por la 
señora Adriana Giglio Gaimes y los señores Arturo José Schiavone, Stanislao Pribaz Puzzer, Walter Pablo 


Laco Stagnari y Juan Carlos Mazzucco. 


Con mucho gusto, les cedemos la palabra. 


SEÑOR SCHIAVONE.- Agradecemos a la Comisión por ocupar parte de su valioso tiempo en la 
problemática que nos ocupa. En ese sentido, hemos tratado de contactarnos con aquellas personas que 
están involucradas en la actividad del transporte y que puedan ayudarnos con algunas correcciones o 
medidas a tomar o darnos información, que tal vez hoy no disponemos. 


El proyecto del anillo perimetral es sumamente valioso para el diseño y mejoramiento del transporte en las 
distintas rutas. Somos conscientes de que necesitamos mejorar la infraestructura vial, pero su trazado podría 
estar afectando algunas zonas, que son más o menos críticas según la actividad que desarrollen. 


Una de las preocupaciones planteadas en reuniones realizadas en el Centro Comunal de Melilla, junto a 
autoridades de la Intendencia, del transporte y del Ministerio fue la de que se afectara lo menos posible el 
entorno rural de Montevideo, que tiene características muy especiales. Por una cuestión cultural y 
generacional se ha conservado la actividad rural, paisajística y de patrimonio natural; durante muchos años se 
ha tratado de proteger y de minimizar cualquier afectación a la zona rural a través de medidas del Plan de 
Ordenamiento Territorial y de otros recursos. 


La otra preocupación que se nos planteó en aquel momento fue que el cometido del anillo perimetral, más 
allá de la interconexión futura de la Ruta Interbalnearia y la Ruta N* 1 como etapa final, era frenar el avance 
de la zona urbana sobre la zona rural; es decir, que fuera un anillo de protección o de límite para cortar ese 
avance. Estamos todos de acuerdo con que esto es sumamente necesario y es importante poner ciertos límites 
para que se pueda seguir utilizando la infraestructura que existe a nivel urbano y suburbano y para que la 
tugurización no se extienda en forma desordenada a zonas rurales. Pero nos preocupa que en el trazado a 
partir del Camino Viarzi hacia Ruta N* 5 se esté afectando zonas rurales y, en lugar de protegerlas, se está 
avanzando hacia el norte de la ruta. Por lo tanto, va a quedar una importante zona rural por debajo de la ruta, 
lo que luego implicaría una modificación del Plan de Ordenamiento Territorial, dejaría de existir aquella 
protección de área mínima de tres hectáreas para zonas rurales y, en el futuro, se permitirían fraccionamientos 
que hasta el día de hoy se han mantenido controlados. Decimos esto desde el punto de vista del límite que 
establecería el anillo perimetral. 


Por otro lado, la idea era minimizar la afectación de predios rurales para no distorsionar los que hoy ya están 
en producción o aquellos que no, pero están en condiciones de ser productivos porque son tierras ricas, de 
uso agrícola y están dentro de las áreas protegidas. Pero nos encontramos con que el nuevo trazado que se 
había planteado que era continuar por Camino Viarzi, Camino de las Tropas y Camino Altuna hasta la 
desembocadura con la Ruta N* 5, implica una serie de expropiaciones de importantes predios rurales y a su 
vez afecta lugares productivos, extendiendo, vuelvo a repetir, el área que a futuro podría ser suburbana. El 
anillo perimetral, que inicialmente fue proyectado para que desembocara a la altura de Camino Altuna y Ruta 
N? 5, crea otro problema, que es la continuidad de dicha Ruta; por un tema de practicidad, los camiones 
circularían por Camino Peixoto, Camino de la Redención, Camino de los Camalotes, Avenida Luis Batlle 
Berres y Ruta N* 1. Debemos tener en cuenta que al lado del Camino de los Camalotes tenemos el área de los 
humedales, que es una zona agrícola muy rica. Asimismo, en Camino de la Redención tenemos una gran 
riqueza cultural que está protegida y destacada dentro del plan territorial, como una zona de alto valor para 
conservar y mantener. Por lo tanto, dejaríamos aislada una zona de chacras y paisajes -que hasta hoy se ha 
conservado gracias a los pobladores-, porque estaría cortada por una ruta y hoy o mañana, por usos y 
costumbres, se terminaría extendiendo el anillo perimetral hasta la Ruta N* 5, siguiendo el tránsito. 


Esa es una de nuestras grandes preocupaciones. De pronto este tema no se ha discutido más a fondo por la 
falta de información concreta del proyecto de continuación de esa ruta, pero sabemos que al retomar el anillo 
perimetral, el tramo Viarzi hasta Ruta N* 5, vía desembocadura en Camino Altuna, ya está causando grandes 
problemas a nivel de los productores; en algunos casos, se afecta a grandes extensiones de tierras, pero esto 
también puede traer aparejados otros problemas. 


Asimismo, quisiéramos obtener mayor información para brindar a la gente de nuestro entorno; trasmitirles 
cuál es realmente el proyecto de continuación de esa Ruta -si es que existe-, para tratar de encontrar una 
alternativa que fuera menos perjudicial y que sea más viable a los intereses de la mayoría. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Quisiera hacer algunas preguntas. 


Para mí no es nuevo el tema, sino que lo es el proyecto en sí. Hace mucho tiempo que se viene hablando del 
anillo perimetral. ¿Cuándo comenzó su estudio? 


SEÑOR MAZZUCCO.- Los vecinos nos enteramos del estudio en noviembre o diciembre del año 
pasado, cuando personal de la Dirección Nacional de Topografía nos pidió permiso para ingresar a 
nuestras quintas y hacer mediciones. Luego, vinieron sociólogos del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas para informarnos que era posible que la Ruta fuera a pasar por allí. Esa fue la manera en que 
los vecinos, que estamos "perjudicados" -entre comillas- por el nuevo trazado, nos enteramos de la 
situación. Anteriormente, salía a Fouquet y cruzaba por Camino de los Aviadores Civiles y nosotros 
quedábamos de lado, pero ahora nos vemos perjudicados. Como se podrá observar claramente en los 
planos, ahí se hace una curva muy importante, ingresando dentro de nuestros territorios. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Quiere decir que antes de eso, ustedes nunca supusieron que por sus predios 
iba a pasar el anillo perimetral. 


SEÑOR MAZZUCCO.- Nosotros creíamos que era un hecho que el trazado seguía por Camino de los 
Aviadores Civiles; tengo una nota de la Presidencia de la República que así lo afirma. En realidad, 
estábamos contentos de que fuera así porque creemos que era una obra necesaria, pero luego nos 
enteramos de que el trazado atravesaba nuestros territorios. En este momento, estamos trabajando las 
tierras por donde va a pasar la Ruta. En mi caso, tengo plantados viñedos desde hace dos años. Si 
hubiera estado informado de esta situación no habría gastado ese dinero -cada planta vale US$ 1,5- en 
algo que después me iban a sacar, aunque se me pague. Si lo hubiera sabido, no habría hecho esa 
inversión. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Después de que obtuvieron esa información, ¿se contactaron con el señor 
Ministro? 


SEÑOR SCHIAVONE.- Nosotros realizamos una reunión en el Concejo Vecinal el 28 de noviembre de 
2005, ubicado en la calle Lezica, en el que participaron el ingeniero Laso, por el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, la señora Hyara Rodríguez, por la Intendencia Municipal de 
Montevideo, los Ediles Eduardo Pereyra y Álvaro Viviano, Concejales y vecinos. 


En ese momento, algunos vecinos que vivían en un complejo de viviendas manifestaron que el proyecto de 
trazado que alcanzaba Camino Las Tropas y Camino de los Aviadores Civiles podía afectarlos. 
Aparentemente, en virtud de ese reclamo, después se hizo la modificación de realizar el trazado por Camino 
Altuna -más al norte- y dejar el proyecto inicial como estaba diseñado originalmente. Tengo un pequeño 
croquis de cuál era el proyecto inicial que tenía el Ministerio y cómo fue modificado, que fue el resultado de 
una decisión posterior a la reunión que se hizo el 28 de noviembre. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Quiere decir que hasta el 28 de noviembre... 


SEÑOR SCHIAVONE.- No; repito: hasta el 28 de noviembre el proyecto era por Camino de las 
Tropas, Camino de los Aviadores Civiles hasta empalmar con la Ruta N* 5. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Ese no los afectaba. 


SEÑOR SCHIAVONE.- No afectaba la parte de productores, que es lo que hoy estamos viendo como 
los mayores perjuicios, además de los problemas que puedan generarse por la conexión con la Ruta 
N* 1 que prevé este proyecto modificado, que no se creaban con el anterior. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Quiere decir que había un proyecto que no los afectaba y, a partir de la 
reunión con el Concejo Vecinal, aparece un grupo de vecinos que tenía intenciones de construir en 
lugares en los que iba a pasar el anillo perimetral y luego se modifica el proyecto original. 


SEÑOR SCHIAVONE.- Correcto. Con sorpresa, nosotros fuimos de los pocos que estuvimos presentes 
y que tenemos predios rurales en la zona. Éramos nada más que dos; el resto eran vecinos de la zona 
urbana o suburbana de Lezica. Nos extrañó que no hubieran sido invitados productores rurales que 
podían estar en la zona contigua a la ruta que se estaba planteando. Entendimos que las consultas iban 
a continuar con el nuevo proyecto y que se iba a llamar a las otras partes que integraban ahora la 
nueva preocupación sobre el desarrollo, que se suponía que serían los predios afectados por el nuevo 
proyecto. 


SEÑOR DOTI GENTA.- ¿Cuántos productores son afectados por el trazado nuevo? 


SEÑOR SCHIAVONE.- Hay cuarenta y tres productores, pero en forma paulatina siguen surgiendo 
predios que serán expropiados en mayor o menor medida. A medida que el proyecto se va definiendo 
va saliendo en forma progresiva la extensión de los predios que se van agregando a la expropiación. 
Alrededor de cuarenta son los que ya están confirmados. 


Hay algunos que son de una hectárea y media, otros de una hectárea y otros de pocos metros cuadrados; en 
general, estamos hablando de predios que no son muy grandes. Lógicamente que cada uno tiene su 
característica específica que hay que analizar caso a caso, y nosotros no estamos capacitados para hacerlo. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Después de esa reunión del Concejo Vecinal, ¿ustedes tuvieron alguna otra a 
nivel del Ministerio? ¿Solicitaron alguna reunión con el Ministro o con el Subsecretario? 


SEÑOR MAZZUCO.- Las reuniones que tuvimos fueron a nivel de la Junta Departamental. En el caso 
del Ministerio nos reunimos nada más que con la socióloga, que nos dejó su dirección para ir a hablar, 
como una medida para contemplar un poco la situación. Nos explicaron que posiblemente iba a pasar 
por ahí y nada más; no hubo otro contacto. 


Los demás contactos que tuvimos fueron con Montevideo Rural por la Junta Departamental. Se pidió una 
reunión con gente del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y con las áreas de vialidad y medio 
ambiente de la Intendencia. Se informó y se archivó. El informe en la Junta Departamental -tengo la versión 
taquigráfica- se archivó. Entonces, quedamos medio en banda; por eso, pedimos la reunión con ustedes. 


Quería hacer una aclaración con respecto a la reunión del 28 de noviembre. No es que los vecinos fueran a 
hacer construcciones por donde pasaría la ruta. Las construcciones ya están hechas. La ruta por donde iba a 
pasar, que es Camino de los Aviadores Civiles, es el viejo Camino de las Tropas, expropiado hace 
muchísimos años. O sea que pasaba por ahí; no hay que expropiar nada. 


La problemática de los vecinos pasaba por cómo afectaría la ruta a las familias, por lo que significa el tránsito 
vehicular, la ida a la escuela; es decir, tiene que ver con la problemática de convivencia que se generaría con 
una ruta al lado, pero no afecta ningún tipo de construcción. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Más allá de que esta Comisión puede interceder ante el Ministro -si los 
compañeros están de acuerdo-, para hablar sobre este tema, me parece que ustedes tienen que pedir 
una audiencia con él. La Junta Departamental es una caja de resonancia de los problemas de ustedes, 
de la misma manera que podemos serlo nosotros, pero quien decide por sí o por no la ubicación de este 
anillo perimetral es el Ministerio. Por eso, preguntaba si han pedido audiencia con el Ministro o con la 
Directora Nacional de Viabilidad, para que expliquen esta realidad. 


Además, este proyecto está muy avanzado. Aunque la Rendición de Cuentas entró por el Senado uno se ha 
enterado de que ya hay fondos previstos para el anillo perimetral. Esto urge. 


Como sugerencia, repito, más allá de lo que decidamos nosotros, me parece que tienen que pedir una 
audiencia urgente con el Ministro. No sé cuáles son los plazos y si a esta altura esto puede cambiarse o no; 
eso es decisión del Ministerio. La Junta archivó el tema y aunque no hubiera sido así, capaz que lo máximo 
que podría haber hecho hubiera sido elevar una posición al Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Me 
parece que son los productores los que tendrían que pedir una audiencia al Ministro y plantearle la realidad: 


cómo van a quedar si esto se lleva a cabo. Reitero que lo digo como sugerencia, ante mi pregunta de si han 
hablado directamente, más allá de ese 28 de noviembre, con las autoridades que van a realizar la obra. 


Quería preguntarles un poco sobre las propuestas, pero como ustedes dicen que ya había un proyecto que 
pasaba por determinados lugares y que no los afectaba, quiero saber si ustedes lo vieron o les comentaron que 
estaba hecho. 


SEÑORA GIGLIO.- Estaba en la pagina web del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 
SEÑOR DOTI GENTA.- ¿De esta Administración o de la anterior? 


SEÑOR SCHIAVONE.- De la actual. 


SEÑOR DOTI GENTA.- En esa reunión del 28 de noviembre el arquitecto Lazo no les expresó que lo 
habían cambiado en base al reclamo de estas otras familias. 


SEÑOR SCHIAVONE.- La situación fue la siguiente. La presentación que se hizo el 28 de noviembre 
fue para plantear el proyecto como había sido diagramado por el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas; era el proyecto oficial del trazado que estaba vigente en ese momento en el Ministerio. Luego 
de esa reunión, aparece el comunicado de que se estaba rediseñando el trazado y en la página web del 
Ministerio aparece el nuevo trazado por Camino Altuna. Entendemos que eso fue resultado de un 
estudio posterior a esa reunión del 28 de noviembre. 


No tuvimos presente la decisión interna del Ministerio por la que se hicieron esos cambios; en esa 
oportunidad se debe haber hecho alguna evaluación sobre este tema. Lo que veo con preocupación es que el 
cambio no contempló una nueva oportunidad de discusión, de análisis y de planteamientos con quienes 
posiblemente serían los afectados y no fueron tenidos en cuenta al inicio. Al menos, se debió haber hecho una 
nueva consulta antes de continuar y de verificar lo que significaba el proyecto del perimetral en ese trayecto, 
que es más conflictivo. Creo que esto nos tomó a todos por sorpresa. Es decir que el 28 de noviembre hubo 
una consulta sobre una parte del proyecto, pero luego se modificó, se cambió el área del trazado y no se hizo 
una nueva consulta para ver a qué grupos naturales, de producción, de propiedad, de vecinos, afectaba; se 
debió haber hecho un análisis un poco más humano, se debió haber vuelto a discutir si era conveniente o no. 
Hubo una etapa que se dio por hecha y se siguió con el proyecto sin más consultas. 


Eso fue lo que ocurrió: hubo gente que pasó a ser afectada por esa modificación pero nunca fue analizada su 
situación ni fue llamada a consulta. Directamente se dispuso que el trazado iba a ser de esa manera. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Cuando usted salió de la reunión del 28 de noviembre, ¿lo hizo con la idea de 
que se iba a mantener el proyecto que figuraba en la página web, o que iba a haber modificaciones? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Disculpe, señor Diputado, pero sería conveniente que formulara todas las 
preguntas juntas. Digo esto para una correcta toma de la versión taquigráfica y además porque 
también queremos formular preguntas sobre otros aspectos para tener una visión más global de la 
situación; la problemática no se resume solamente al trazado de la perimetral. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Me estoy circunscribiendo a la situación de quienes nos visitan, que son los 
afectados; es por ello que en este momento pregunto sobre esa zona y no hablo del proyecto en su 
totalidad. En lo que refiere a otras situaciones, se supone que hay problemas porque nadie más ha 
pedido audiencia. Además, puedo hablar sobre este tema porque soy agrimensor -ni siquiera me pongo 
el título de ingeniero-, y no puedo opinar sobre otros asuntos que no conozco. 


Por otra parte, a medida que me responden, me surgen las preguntas y es probable que si las formulo todas 
juntas, luego me soliciten que las reitere. 


Por la versión de los hechos que recibimos en esta oportunidad -es necesario conocer cuál es la opinión del 
Ministerio sobre este tema-, queda claro que en lo que refiere a este tramo del anillo perimetral ha habido una 


falta total de coordinación, de tratamiento, con los vecinos afectados. De repente el Ministerio viene y dice 
que después del 28 de noviembre hubo un contacto directo y que el cambio se realizó teniendo en cuenta 
otros aspectos que aquí no se señalan. 


Evidentemente, en un proyecto de esta magnitud, la palabra de los involucrados es fundamental. 


SEÑOR PRIBAZ.- Me voy a referir a la parte técnica del trazado en esa zona, que es extremadamente 
baja. Allí corre una cañada, un desagúe natural que no se podría modificar. El nuevo trazado va a 
pasar directamente sobre esa cañada. Me podrán decir que se pueden hacer dos canales, uno de cada 
lado, pero eso no es viable por un hecho muy sencillo. La topografía del terreno tiene una inclinación 
muy importante en la orientación Norte-Sur y el recorrido de la cañada, que es de Oeste a Este, tiene 
un desnivel muy pequeño. 


¿Qué va a pasar? Voy a poner un ejemplo muy claro. En Canelones, hasta que no se hizo la Ruta N* 5, nunca 
había sucedido que se inundara la parte del estadio y la de los barrios bajos. Desde el momento en que se hizo 
una barrera, toda esa parte se inunda. Hoy por hoy el estadio tiene un metro y medio de agua y los barrios 
están completamente anegados y eso fue causado por el trazado de la Ruta N? 5. 


En este caso va a suceder algo exactamente igual. No se van a afectar las casas, no hay un estadio, pero sí las 
plantaciones; las plantas no se quejan pero se mueren. Y nosotros vivimos de esas plantas. Esa es la dificultad 
más grande que vemos en este caso, aparte de que la ciudad se extenderá más hacia el norte, la inseguridad, 
etcétera. Desde el momento en que se haga ese trazado, a nosotros se nos inundarán los campos y eso nos 
afecta directamente. 


Me alegro de que el señor Diputado sea agrimensor; si bien dice que lo que más domina no es la topografía, 
sabrá perfectamente que una ruta se debe hacer sobre la parte alta de las cuchillas y no sobre los bañados, y 
que el costo es tremendo porque hay que elevarla. Además, se van a crear pequeños microclimas, porque esa 
barrera va a evitar la circulación de aire. Técnicamente eso es inadmisible. Inclusive, cuando les planteamos a 
los topógrafos del Ministerio "¿A quién se le ocurre hacer una ruta en la cañada?", nos dijeron: "A nosotros 
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nos mandaron tomar las medidas y tenemos que tomarlas; esa es nuestra función". 


Por otra parte, con el nuevo trazado hay que hacer expropiaciones que representarán un costo muy elevado; 
de la otra manera, no las habría y la ruta podría ir sobre la cresta de la cuchilla sin afectar para nada el lugar. 
Esa posición es de terror 


Dimos la opción de que pasara por Camino Fauquet y se nos alegó de que iba a ser un camino de hormigas, 
porque se abriría mucho hacia el norte. No lo sé. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La visión de que Montevideo tuviera ese anillo perimetral viene de 
muchísimos años atrás; tengo conocimiento de que el estudio de esta iniciativa viene de la época de 
Racchetti. La ambición de que Montevideo tenga ese anillo perimetral viene de muchísimos años, pero 
no se va llevando a cabo. 


Al menos, yo no conozco el tema de este trazado; recién nos estamos enterando en este momento de cuál era 
el trazado original, que viene de larga data. A ustedes, que son originarios del lugar y que conocen este tema 
desde hace tiempo -por lo último que dijo el señor Pribaz- la ruta, en general, les afecta; las rutas casi siempre 
afectan. 


Como comentario, digo que he visto que desde hace muchísimos años en este país existe la presión del 
movimiento de haciendas nuevas, fundamentalmente para viviendas; ha sido una lucha bastante fuerte en el 
país para no destornillar, para no desarmar el Montevideo rural. Hemos tenido el problema del puerto del 
Cerro, del emprendimiento Free Port, que después de un denodado trabajo de todos los vecinos se pudo 
frenar. 


También existe, por ejemplo, el caso de los barrios privados. En el período pasado perdimos votaciones 
sistemáticas en el planteo de hacer esos barrios privados prácticamente en la zona de chacras de Montevideo. 


Vamos a discutirlo con la Comisión, pero diría algo a modo de sugerencia y alguna pregunta. Por lo que 
dijeron, han podido plantear el problema en la coordinación zonal. Si están zonificados, lo primero que hay 
que hacer es saber qué pasa allí. Hay cuarenta y tres productores afectados; ¿están participando los cuarenta y 
tres? Porque de la reunión del 28 de noviembre tampoco participaron. Por lo que decía el señor Schiavone, 
creo que no se les había avisado de esa reunión. ¿Es así? ¿No se les avisó expresamente? De ser así, es grave. 
Me gustaría saber si el zonal se ha hecho eco, o no, de esta situación. 


Por lo que dicen, estuvieron la señora Hyara Rodríguez y el señor Laso, o sea que estuvieron representados la 
Intendencia y el Ministerio; eso ya nos indica cómo debemos actuar con respecto a estos organismos. 


Después vino la reunión del 28 de noviembre, con ausencias muy grandes. Allí el trazado nuevo todavía no 
estaba planteado, según se desprende de lo expresado por el señor Schiavone. 


SEÑORA GIGLIO.- Allí comunicaron que iba a haber un nuevo trazado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que debemos abocarnos -lo charlaremos con los señores Diputados y 
señoras Diputadas de la Comisión- a buscar la forma de que determinados ámbitos se pronuncien, 
entre ellos el zonal. Sería conveniente -supongo que en eso habrá total acuerdo en la Comisión- que 
citemos, por un lado, al Ministerio y, por otro, a la Intendencia. La Intendencia juega en esto un papel 
preponderante, por lo que habría que saber qué opina al respecto. 


Es importante que el zonal se mueva -eso ya es un problema de la sociedad civil, de los vecinos- para que 
pueda existir una voz fuerte desde abajo. 


En resumen, se plantea el tema de si el Zonal se mueve o no -aquí es un organismo que tiene incidencia 
porque cuenta con un Director y demás; en Paysandú no tenemos zonales- y la reunión del 28 de noviembre, 
que me parece interesante, porque allí dieron la cara los organismos involucrados en esto. Esos organismos 
son dos, porque el Ministerio tiene las potestades generales, pero también la Intendencia tiene su incidencia. 
Seguramente, con los materiales que tenemos y con algún otro que aporte el señor Diputado Doti Genta, 
tendremos una visión sobre los trazados que luego nos permita conocer más sobre el tema. 


Me gustaría tener más detalles para ver en qué grado se están haciendo cuestiones que no responden a los 
derechos que tenemos todos los ciudadanos. 


SEÑOR SCHIAVONE.- La dificultad que se ha planteado es que la cultura del productor rural es 
dedicarse a trabajar, abocarse a la rutina diaria. Muchas veces, o la mayoría de las veces, está alejado 
de los elementos que desde el punto de vista social utiliza generalmente la gente que está integrada a la 
zona urbana. Esto trae aparejado que a nivel del Centro Comunal Zonal sea mucho más fácil el acceso, 
la influencia o la convocatoria a aquellos grupos civiles que están integrados en una cooperativa, en un 
barrial, etcétera, que a nivel rural. Si bien los productores son importantes en cantidad o número, 
están desconectados unos de otros, están desinformados o no disponen de la información adecuada, 
como en general sucede cuando un vecino está pegado al otro en treinta metros de distancia. 


Creo que estamos pagando el precio de esa diferencia desde el punto de vista cultural y social. Lógicamente, 
esto se ve reflejado en que la convocatoria de ese Centro Comunal Zonal el 28 de noviembre, fue a la gente a 
nivel urbano que se sentía que iba a ser afectada por el trazado. No fue una reunión convocada por los 
productores de la zona; eso nadie lo pone en duda y creo que es de mucho valor el tema de que ellos hayan 
hecho esa convocatoria. 


Lo que sucede es que entendemos que tanto las autoridades municipales como las del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas, o las que deciden en el tema, al hacer una modificación, debieron dar los 
tiempos y hacer las notificaciones para que los nuevos afectados fueran informados como corresponde. Los 
compañeros se fueron enterando, en algún caso por la prensa, en otros por comentarios de vecinos, pero no 
hubo una difusión seria, con información concreta de por dónde iba a pasar el nuevo trazado. 


La prueba está en que el señor Mazzoco se enteró de eso cuando fueron a tomar las medidas de su predio. El 
resto pensaba que iban a tomar las medidas del predio por las posibles expropiaciones o por el trazado de la 


ruta. A partir de ese momento fue que ellos se enteraron de lo que iba a suceder en su predio. Ese es el tema. 


Creo que si ellos, el 30 de noviembre, hubieran sabido que se cambiaba el trazado y que había un ámbito para 
plantear, analizar la situación y en qué medida les iba a afectar, no iban a ser cuatro o cinco personas, sino 
cien, ciento cincuenta o trescientas personas. 


El medio rural tiene su inercia. Ahí ha habido algo de inercia, pero no vamos a buscar culpables ni 
responsables; es un tema de dificultades de comunicación. Hoy sí existe una preocupación real, por la 
información de que disponen. Muchos productores saben concretamente hasta qué alcance tendrá el trazado 
en su propio predio; otros no tienen idea de cuánto les va a afectar el predio ni qué dimensiones va a tener la 
obra que les va a pasar por al lado. 


Entonces, entiendo que volver a convocar a los integrantes del Centro Comunal puede ser una herramienta 
muy útil, pero lógicamente, al tener la oportunidad esta, para nosotros fue mucho más productivo. Sentimos 
mucho respeto por esta convocatoria, que nos permite poder acceder, inclusive, al plano del trazado que 
oficialmente todavía no lo tenemos. No sé si se habrán dado cuenta de que lo que tenemos es una simple 
copia a nivel de Internet, pero no el proyecto oficial. Esto también ayudaría a aclarar o a tomar algunos 
análisis más acotados. 


Les pido disculpas por extenderme un poco, pero creo que estamos buscando soluciones lo más sanas 
posible. 


(Diálogos) 
SEÑOR BOTANA.- Pido disculpas por haber llegado con retraso a la reunión. 


Cualquier proyecto de este tipo implica una serie de evaluaciones desde distintos ángulos, y creo que el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas tendrá a nuestra disposición y podrá ponerlas, evaluaciones de las 
diferentes alternativas constructivas de los trazados. 


Obviamente, técnicas para hacer drenajes existen. Ahora; tienen costos diferentes, como bien lo señalaban los 
interesados. Por lo tanto, ese tema tiene que haber estado arriba de la mesa en la discusión y con seguridad 
tenga un estudio de alternativas, que supongo que será absolutamente serio de parte del Ministerio. Me 
gustaría acceder a esa evaluación técnica de las diferentes alternativas con los montos que implican en cada 
caso, y la evaluación ambiental correspondiente, que en un proyecto de estas características, y más aun 
pasando por una zona que es una de las pocas reservas que tiene el departamento de Montevideo, aparece 
como fundamental. 


También es importante la evaluación desde el punto de vista social, cómo va a afectar a los ciudadanos del 
lugar el hecho de vivir sobre un anillo colector. Hemos visto el impacto social que ha tenido en la zona de la 
Ruta Nacional N* 5, donde muchos nos hemos visto beneficiados con la mejora en la velocidad de 
circulación y las posibilidades de un acceso más rápido, pero también vemos que al lado de esa vía rápida 
crece rápidamente la inseguridad en materia pública. Así que supongo que el Ministerio tendrá un estudio de 
impacto social desarrollado y que nos lo podrá hacer llegar. 


Estos proyectos también se hacen mirando el impacto desde el punto de vista económico que, en este caso, 
implica estudiar los aspectos productivos de la zona, implica estudiar los aspectos vinculados a una 
valorización desde el punto de vista inmobiliario, o a la desvalorización que se podría producir, y que implica 
también estudiar los costos de circulación y de mantenimiento de las infraestructuras, es decir, de 
mantenimiento de la infraestructura. 


El tema es de lectura fácil. Todo trazado que tenga más curvas va a tener más roturas del pavimento, y 
entonces, obviamente, va a implicar mayores costos de mantenimiento. Supongo que eso está estudiado en 
las diferentes alternativas que el Ministerio tiene. Y también, por supuesto, un trazado más largo siempre 
implica más gasto de combustible, y hay metodologías de evaluación de los niveles de circulación y del gasto 
en ese sentido. 


Asimismo, hay una serie de modelos para el estudio económico desde la óptica vial, que permiten llegar a 
conclusiones, que supongo también el Ministerio de Transporte y Obras Públicas podrá poner a disposición 
en las diferentes alternativas. 


Habrá implicado esto también un claro proyecto en cómo incide el anillo colector en la circulación dentro del 
departamento de Montevideo, y con el resto del país. Tiene que haber un plan de circulación, y cómo se ven 
afectados el Plan Director de desarrollo urbanístico de Montevideo en una alternativa o en la otra. Creo que 
tenemos que pedir al Ministerio que nos prepare un informe con los puntos que he detallado, además de un 
informe claro, en cuanto a que sea viable desde el punto de vista jurídico el proyecto que se va a instalar, de 
que las expropiaciones y la propiedad, los terrenos por los que se va a pasar y todo lo que tenga que ver con 
la viabilidad jurídica esté resuelto, sea materia resuelta. 


Y la invitación, además de este informe, al Ministerio de que oiga a la opinión pública, que se supone que en 
una sociedad democrática siempre es buena cosa escuchar y compartir. En ese sentido, supongo que el 
Ministerio antes de hacer la obra abrirá sus puertas para conversar nuevamente con los vecinos, ya sea en 
audiencias de valoración formales o en esa otra alternativa del diálogo para aportar soluciones. 


Me gustaría pedirle al Ministerio, no tanto que nos entregue todas las evaluaciones que haya hecho -que 
supongo que para una obra de un monto de esta naturaleza son grandes, largas y, seguramente, inabarcables 
para algunos de nosotros desde el punto de vista técnico; supongo que el ingeniero Doti Genta podrá de 
alguna manera interpretar más claramente los aspectos de la ingeniería constructiva o otras evaluaciones y 
que algunos podremos leer simplemente algunas de las partes de estos proyectos-, sino que en base a las 
evaluaciones el Ministerio nos pueda preparar un informe que dé detalles de las diferentes alternativas, las 
diferencias de costos y la viabilidad en todos estos campos que he señalado y tal vez alguno más que me haya 
quedado para atrás. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me parece que los vecinos deben quedar tranquilos en cuanto a que el 
cometido de esta Comisión es recibirlos y poder acordar e intercambiar con los diferentes organismos 
del Estado las diversas situaciones por las que pasan. Al menos, creo que es una cuestión preocupante 
y, como dice el señor Diputado Botana, puede haber muchas explicaciones técnicas. Algo de eso estoy 
mirando al comienzo del acta del encuentro que ustedes mantuvieron. Pero actualmente las cuestiones 
medioambientales son muy importantes y además está el tema del Montevideo rural. 


Vamos a discutirlo con la Comisión para ponernos de acuerdo, pero casi con seguridad vamos a invitar al 
Ministerio, no solo a pedirle informes, porque debemos ver bien, y también a la Intendencia, por el tema del 
Montevideo rural. Inclusive, dentro de poco tenemos una entrevista con el Ministro, y como los temas que 
tenemos para discutir son cortas, podemos agregar este punto. Por supuesto, ustedes tienen todas las 
posibilidades de moverse y es muy importante destacar el hecho de que los propios vecinos intervengan y las 
respuestas que obtengan. Es cierto que hoy se da la situación de desarrollo tecnológico versus medio 
ambiente, está en el orden del día, y se da por un país que ha crecido en forma exorbitante en la parte 
metropolitana, que se ha empobrecido rápidamente y todo el interior se ha venido a buscar trabajo a esta 
zona, pero después se encuentra con que es más difícil que allá. Lo cierto es que hay una situación de 
desencuentro en el desarrollo y me parece que debemos buscar la forma para que las cosas se hagan lo mejor 
posible. 


Reitero que la experiencia que se tuvo en el Cerro fue muy importante y se concretó por la presencia de la 
gente. Es cierto lo que se decía en cuanto a que las características rurales son diferentes, pero estoy seguro de 
que ahora que los problemas están golpeando las puertas de sus casas, los vecinos se van a movilizar y es la 
mejor carta de trabajo ante situaciones como estas. 


Les agradecemos todos los aportes que nos han hecho y nos mantendremos en contacto para hacerles llegar 
las respuestas a sus inquietudes y para dar a conocer lo que nosotros podamos avanzar en el tema. 


(Se retira de Sala una delegación de productores de la zona de Melilla) 


(Ingresa a Sala el Secretario General del Sindicato Único del Automóvil con Taxímetro y Telefonistas, 
SUATT) 


La Comisión da la bienvenida al Secretario General del Sindicato Único del Automóvil con Taxímetro y 
Telefonistas, SUATT, señor Sergio Pereira. 


SEÑOR PEREIRA.- En primer lugar, quiero agradecer que me hayan recibido. La delegación era un 
poco más numerosa, pero por problemas laborales y sindicales algunos compañeros de la Dirección no 
han podido concurrir. 


La denominación de nuestro sindicato obedece a los inicios de la organización sindical cuando su nombre era 
Sindicato Único del Automóvil y ni siquiera existía la CNT como Central Sindical en el proceso de 
unificación del movimiento obrero; en aquel entonces existía la Federación Obrera Regional Uruguaya, la 
UGT y otra central más que no recuerdo el nombre. Entonces, el nombre proviene de ahí, arrastrando una 
serie de denominaciones y se le incorpora la segunda te, de Telefonista, cuando los telefonistas de parada se 
organizan sindicalmente y pasan, en un proceso posterior, a ser trabajadores formales. Este proceso se 
conoció aquí alrededor de los años 2000, 2001, cuando se genera una cooperativa y hay un traspaso de los 
permisos de las paradas de taxis de sus antiguos permisarios a los actuales, que son los trabajadores 
organizados en distintas formas jurídicas. Nuestra intención en el día de hoy es explicar cuál es la situación 
del sector de los trabajadores del taxímetro, teniendo en cuenta que cuando el año pasado se comenzó el 
nuevo proceso de negociación colectiva entre trabajadores, empresarios y el Estado, -llamado Consejos de 
Salarios por parte del Gobierno Nacional- se planteó una serie de expectativas. A su vez, esta negociación 
pone fin -al menos en nuestro sector- a un proceso de veinte años, tiempo en el que no hubo posibilidades de 
llevar a cabo una negociación colectiva. Me estoy retrotrayendo al año 1985, cuando se firma por última vez 
un convenio de partes entre los trabajadores y los empresarios. Luego, sucesivos decretos fueron dando 
continuidad a lo que se acordó en aquel momento entre la representación empresarial y la de los trabajadores. 
El año pasado -la mayoría de ustedes lo habrán visto- hubo movilizaciones empresariales y se protestó ante el 
inminente "lock out" empresarial por el cambio de las normas contributivas en el sector. Me refiero 
específicamente a los aportes al Banco de Previsión Social por fictos al pasaje a aportar por lo realmente 
percibido por los trabajadores. Hay que tener en cuenta que en el sector existen exoneraciones de aportes 
patronales, como en otros sectores de los servicios y de la producción. Las empresas, tomaron ese cambio en 
los aportes como un golpe certero al sector, que forma parte de los sectores afectados al transporte de 
pasajeros. Eso por suerte no sucedió, porque también estaban en juego nuestros puestos de trabajo. Sí 
asistimos a lo que nosotros entendíamos se iba a dar luego del nefasto proceso en el cual se vio inmersa 
nuestra sociedad en el año 2002, producto de la crisis financiera, a una recuperación económica que también 
reposicionaba al sector de los taxímetros a cifras anteriores. No hemos vuelto a recaudar lo mismo que en 
1990 o 1995 -época en que el sector estaba floreciente y se iniciaban las empresas de radiotaxis, sobre todo 
en Montevideo-, pero hubo una franca recuperación económica, que reposiciona al sector. 


¿Qué fue lo que sucedió? El año pasado también estuvo surcado por la negociación colectiva de nuestro 
sector, la cual duró siete meses. Nuestro sector fue el último subgrupo en el que se terminó laudando, 
lamentablemente, por un decreto del Poder Ejecutivo, porque no hubo posibilidades de llegar a un 
entendimiento. La propuesta de los trabajadores era la recuperación económica, teniendo en cuenta que 
habíamos padecido una caída salarial -que todos conocemos- y que el proceso de recuperación económica del 
sector estaba evidenciado y patentizado en la calle. La gremial empresarial, argumentó en forma contraria y 
manifestó que el sector todavía seguía padeciendo una rentabilidad cero, por lo que propuso una rebaja 
salarial y realizó un reconocimiento explícito de que nuestra jornada laboral debe exceder las ocho horas 
reglamentarias de trabajo. A todo ello nosotros planteamos que nuestro sector no escapa a la realidad de la 
legislación laboral y demostramos, fehacientemente -el año pasado y este también-, que se está recuperando, 
que hay rentabilidad y, a su vez, que ya dejó de ser un trabajo familiar para trasladarse a un sector 
empresarial, pujante, en donde hay una serie de modificaciones sustanciales, de las cuales queremos hacer 
centro el día de hoy. Dimos esta explicación para que se tuviera una imagen general. 


Por otro lado, quisiera comentar que en Montevideo circulan alrededor de 3.000 taxímetros en forma diaria. 
Hay 3.103 permisos de taxímetros otorgados, pero un porcentaje de la flota siempre está en el taller, producto 
de los continuos desgastes que tienen las unidades y de los lamentables accidentes que se producen en el 
tránsito. Un 10% de esos permisos pertenece a un sector cooperativizado, nacido de la organización sindical, 
que no mantiene relaciones de dependencia, pero el resto pertenece a un sector que se fue modificando de un 
trabajo familiar a uno en el que se cuenta con una serie de flotas. Entonces se fue haciendo una acumulación 
de permisos de taxis, para nosotros ilegal, puesto que el Digesto Municipal permite la obtención de hasta 
cinco permisos por persona. De esta manera, se produce la tercerización del trabajo, ya que el permisario se 


desvincula de la administración del taxímetro, se lo cede a un tercero y este gestiona todo lo que tiene que ver 
con la administración de la empresa, ya sea el relacionamiento con los trabajadores como la estructura de 
gastos, costos, seguros, etcétera. Lo que a nosotros nos importa es el relacionamiento con los trabajadores, ya 
que hay un tercero que es quien dictamina la forma y los contenidos del trabajo, pero el empleado nunca llega 
a conocer a su patrón. Sabemos que esta situación se da en otros sectores porque existe la figura gerencial y 
hay personal de confianza, pero también se da en los lugares en donde se concentra una flota importante de 
taxímetros. En estos casos es donde hay mayor desregulación laboral y menos se cumple con la normativa 
vigente en cuanto a la prestación del servicio del taxímetro y a las condicionantes que el Digesto Municipal 
coloca para este sector. Me refiero al cumplimiento de toda la legislación, no solo la normativa de tránsito 
específica de la ciudad de Montevideo y la nacional, sino también al cumplimiento de la normativa legal en 
cuanto a las aportaciones al BPS, el seguro, la obligatoriedad de los mecanismos de seguridad y el 
cumplimiento de la legislación laboral vigente. Esta situación llevó a que se concentrara el 60% o el 70% de 
la flota de taxímetros de Montevideo en muy pocas manos. Cuando decimos esto estamos hablando de que 
menos de cien personas tienen actualmente la potestad concreta de trabajo y dirigen 1.500 o 1.700 taxímetros 
en la ciudad de Montevideo. Si trazáramos mecánicamente una división, estaríamos planteando que hay 17 
taxímetros por cada permisario, flotas o administradores. Esta cuestión no es mecánica; hay lugares en donde 
se concentran hasta 80 coches, y si hablamos de dos choferes por coche, podemos decir que hay ciento 
sesenta trabajadores que no saben -son más- quiénes son los dueños de las empresas y cuál es su relación 
laboral con el administrador y el empresario. Además, muchos de estos choferes trabajan de una forma 
compleja porque, por ejemplo, son contratados como suplentes durante quince días al mes pero trabajan 
todos los días. Eso quiere decir que hay subaportación al Banco de Previsión Social, flagelo que va en 
detrimento de los beneficios sociales percibidos por los trabajadores y del régimen de solidaridad 
intergeneracional que tiene el Banco del que los trabajores somos defensores. 


Esta situación hace también que el entrecruzamiento de datos entre los distintos organismos estatales, tanto a 
nivel municipal como nacional, sea lento y se tenga una suerte de flexibilización del sector del taxímetro y de 
lo que compete específicamente a los trabajadores. 


Otra de las cosas importantísimas que queremos remarcar en esta instancia y, si es necesario aportaremos 
subsiguientes datos para ver la realidad, es la siguiente. En la ciudad de Montevideo hay otorgadas más de 
136.000 licencias para manejar taxímetros, para un sector que tiene 3.103 permisos, aunque no todos están en 
la calle funcionando, y tiene una masa de trabajadores independientes -que son los permisarios-, dependientes 
y cooperativizados que no excede los 7.000. Hay que tener en cuenta que son dos choferes por coche más una 
cantidad de suplentes, ya que, por lo general -salvo en estos lugares de los que hablé anteriormente, donde se 
están dando cambios en la forma de trabajo-, hay un tercer chofer que cubre los descansos tanto del 
permisario como de los otros choferes dependientes. 


¿Qué es lo que sucede? La presión de esa masa muy grande de licencias de taxímetros hace que se 
flexibilicen las normas laborales, la legislación laboral y también la normativa vigente en el Digesto 
Municipal y todos los usos y costumbres que un sector como el nuestro tiene, teniendo en cuenta que existe 
desde las primeras décadas del Siglo XX, cuando comienza a utilizarse el mecanismo del servicio de 
automóviles con taxímetro. Eso ha producido una situación bastante compleja: desprofesionalización de los 
trabajadores asalariados del sector; presión a la baja salarial; deterioro de las condiciones de trabajo, y 
deterioro de las condiciones en las cuales se brinda el servicio a la población, sobre todo a los usuarios de la 
ciudad de Montevideo, que es donde tenemos la mayor masa de afiliados. El interior del país tiene otras 
situaciones concretas, ya que en el resto de los dieciocho departamentos existe la misma cantidad de 
taxímetros que en Montevideo, lo que responde a un país macrocefálico, etcétera. Esa es la situación que 
queríamos plantear. 


Otro tema relevante tiene que ver con lo que nosotros llamamos la posibilidad de instauración de una libreta 
diferencial para el sector taxímetro, que es una licencia de conducir diferencial, que fue presentada en el año 
2004, previo a la asunción del doctor Ehrlich como Intendente de Montevideo. Nosotros conversamos con los 
candidatos a Intendente, tanto con el doctor Pedro Bordaberry como con el doctor Ehrlich, aunque no 
tuvimos la oportunidad de hacerlo con el doctor García. Les explicamos esta situación y les planteamos que, 
para nosotros, una salida muy importante sería la creación de esa licencia de conducir diferencial, en la que 
se separara el manejo de ambulancias y de camiones livianos del manejo de taxímetros, porque tiene 
especificidades. 


Colocábamos algunas cuestiones muy importantes. Lo único que regula al sector del taxímetro hoy por hoy 
es el Computest municipal, que inspecciona las condiciones de los vehículos -sobre todo de ruedas, 
mecánica, chapa, pintura, frenos, etcétera- y el LATU, que regula los aparatos con taxímetro. Esa regulación 
también se flexibilizó: antes era dos veces al año y ahora es una vez. Esos son los dos únicos organismos que 
regulan el sector taxímetro. No hay una regulación laboral vigente que se cumpla y tampoco existe una 
regulación en cuanto a quiénes son los que están detrás de los volantes prestando el servicio, teniendo en 
cuenta que esa masa gigantesca de licencias otorgadas hace que los conocimientos básicos sobres los cuales 
se debe desarrollar la tarea para ingresar al sector sean muy escasos: basta con tener la licencia, que se va 
otorgando el trabajo. 


Antes, nuestro sector no funcionaba así. Hasta 1998 -podríamos decir- nuestro sector funcionó de otra forma. 
De parte de los empresarios se entendía que el chofer debía tener determinado grado de experiencia; por lo 
tanto, la franja etaria de una década atrás era superior a la actual. Bueno, para desarrollar esta tarea no es que 
uno deba ser de avanzada edad sino que tiene que ganar experiencia. Por eso, decimos que esa libreta 
diferencial y esos controles que se deben colocar son importantísimos. Si a la vez que hay un Computest 
técnico para el vehículo hay un Computest técnico para el chofer, vamos ganando en la profesionalización de 
nuestra tarea. 


¿Qué es lo que queremos decir con el Computest técnico para el chofer? Nos referimos a sus conocimientos 
elementales -y no tanto- con respecto a los sistemas que poseen los vehículos, que son las preguntas 
características cuando uno solicita la libreta de conducir; los conocimientos en cuanto a la ciudad de 
Montevideo, un poco más especializados en cuanto al turismo y al conocimiento de mutualistas, nosocomios, 
tránsito más lento y tránsito más ligero; conocimientos básicos de idioma, y conocimiento de la legislación 
laboral vigente. 


Ese Computest se realizaría en las mismas condiciones en que se efectúa el computest técnico. Nosotros le 
decíamos al doctor Ehrlich: "Si tú pones una oficina al costado de la que tienen para controlar los 
automóviles, mientras estos pasan por un lado, los choferes pasan por el otro". En ese caso, existiría una serie 
de mejores controles para que nosotros avancemos en la profesionalización del sector. 


La otra cuestión importante con respecto a esto es cerrar un poco -y no por una visión corporativista- esa 
cantidad de licencias otorgadas, porque es algo que presiona a la baja la profesionalización. 


En estos temas quisiéramos hacer un llamado de atención en cuanto a cuál es el posicionamiento de la 
patronal de taxímetros al respecto. Por ejemplo, en el día de ayer, en la reunión del Consejo de Salarios fue 
otorgado este documento -del cual vamos a dejar dos copias- sobre el entendimiento de las bases de 
participación del sector empresarial en los Consejos de Salarios. 


Allí colocan una serie de puntos. En uno de ellos hablan de la posición jurídica del chofer de taxímetro y se 
plantea que los responsables por las infracciones de tránsito que se cometan y los daños derivados de estas 
son los choferes asalariados dependientes del sector taxímetro. Se entiende y se coloca como premisa 
implícita cualquier accidente que uno pueda tener por impericia momentánea. Si bien nosotros podríamos 
decir que sí estamos profesionalizados y que hay muchas cuestiones que no justificamos como, por ejemplo, 
los cruces con luz roja, el no respeto de los carteles de PARE, de los carteles de escuela, el doble en U -como 
se dice- en las calles donde no está permitido y los excesos de velocidad, hay una serie de infracciones de 
tránsito y de accidentes que se dan no solo por la impericia momentánea, luego de estar largas jornadas 
trabajando. 


Es conveniente recordar que la OIT y los sindicatos de transportistas a nivel mundial están exigiendo la 
rebaja de la jornada laboral, teniendo en cuenta que las largas jornadas laborales son las que hacen a la 
siniestralidad del sector. No podemos hacernos cargo los trabajadores de las roturas que tengan los vehículos 
por esos accidentes, porque para eso existen los seguros y en nuestro sector es obligación que haya un seguro 
de accidentes que no solamente cubra la rotura material, sino la salud de las personas que viajan y de los 
choferes a través del Banco de Seguros. 


Estos elementos retrotraen a nuestro sector a 1985, cuando se logró concretar el último convenio colectivo y 
una negociación con acuerdo de parte. 


Hay otros puntos que tienen que ver con los deberes de los permisarios y los deberes de los trabajadores que 
entendemos que no se construyen así en la negociación colectiva. Les vamos a dejar una copia del convenio 
colectivo. 


Queremos resaltar lo último que propone la gremial empresarial, que es lo siguiente. Se trata de tener en 
cuenta que toda cuestión salarial y de condiciones de trabajo que salga este año de la negociación colectiva 
está atada a las variaciones impositivas del sector. Si para la gremial empresarial hay un impuesto, una 
exoneración o cualquier elemento que varíe su ecuación económica, el convenio cae automáticamente y lo 
plantean aquí en forma explícita. 


Otra de las cuestiones es la intención de volver a la aportación por ficto al Banco de Previsión Social, por lo 
cual ya hemos solicitado una entrevista con la Comisión de Legislación del Trabajo de la Cámara de 
Representantes y vamos a seguir trabajando con el Banco de Previsión Social y otros. 


Hemos trazado algunos números y les dejamos dos copias. Entre otras cosas, figura allí que la gremial 
empresarial plantea que con recaudaciones de $ 62.000 mensuales por vehículo ellos tienen una pérdida total, 
es decir, no tienen rentabilidad. Nosotros, con un equipo de estudiantes avanzados de la Facultad de Ciencias 
Económicas, hemos demostrado que sí hay rentabilidad en el sector. 


Asimismo, hemos trazado nuestros propios números, que demuestran que la recaudación diaria y mensual del 
sector es superior a la que ellos plantean y que hay una franca recuperación económica. Lo que hay implícito 
en esta situación generada el año pasado, que continúa actualmente, es la falta de voluntad para negociar, la 
falta de voluntad para llegar a un acuerdo con los trabajadores y la voluntad de seguir flexibilizando el sector 
taxímetro en la cotidiana de la prestación del servicio. 


Para nosotros, esto es sumamente peligroso, porque nosotros no transportamos cereales u objetos muertos, 
sino que transportamos gente, trabajadores, profesionales -también transportamos Diputados, por suerte- y 
eso hace que nuestra responsabilidad sea muy grande. Somos, en muchos casos, la ambulancia de los sectores 
más pobres y marginales que, lamentablemente, viven en el cordón de asentamientos del departamento de 
Montevideo. 


Toda esa situación hace que nos sintamos responsables como trabajadores, planteemos estos temas y dejemos 
abierta la posibilidad de que, en adelante, con la documentación pertinente, ampliemos nuestros 
planteamientos y su base argumental. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hemos escuchado con mucha atención al representante del SUATT. Nunca 
habíamos mantenido una reunión de este estilo, ni en el Período anterior, ni en este, y me parece muy 
importante contar con la voz de los choferes y trabajadores del taxímetro. 


Algunos aspectos corresponden a la Comisión de Legislación del Trabajo y otros son tareas para nosotros, 
por ejemplo, la licencia, la derivación nefasta que puede traer la desprofesionalización, dado que hay 136.000 
licencias, lo que es algo descabellado. 


Nosotros estamos trabajando sobre una ley de tránsito, y acá se han mencionado aspectos que el sector de 
tránsito de Montevideo nos estaba señalando. En esa Computest a la que se hacía referencia por el invitado, 
inclusive hay que considerar el aspecto psicológico en cuanto a la situación de los choferes. Asimismo, habría 
que ver la situación de un registro de los permisarios y de quiénes son los patrones. En definitiva, acá hay una 
fuerte concentración de la flota en pocas manos, y eso merece una regularización, acerca de la que también 
podemos charlar con el sector de tránsito de la Intendencia Municipal de Montevideo. 


En el interior la cantidad es menor, pero también se da esta situación de tener muchos trabajadores y que no 
se conocen los patrones. El material nos va a ser muy útil para trabajar. 


Le pregunto al señor Pereira cuántos trabajadores directos tiene hoy el taxímetro, afiliados o no al SUATT; no 
nos referimos a los patrones. 


SEÑOR PEREIRA.- Agradezco haber sido recibido. 


Debo decir que en nuestro sector son aproximadamente 4.500 trabajadores los que aportan al Banco de 
Previsión Social, pero no es una cifra exacta porque hay más. En total, son 5.000 o 5.600 los afectados al 
sector. 


Nuestra representación tiene la base social de 1.500 trabajadores, de los cuales unos 900 tienen una relación 
directa de cotización con el sindicato, etcétera, y nosotros representamos a esa masa de trabajadores. 
Digamos que el 80% son trabajadores asalariados. Nos comprometemos a enviar, en el correr de la semana, 
documentación que viene siendo elaborada desde hace mucho tiempo con todos los ítem que tienen que ver 
con el transporte. 


SEÑOR BOTANA.- Para mencionar una cuestión casi de corte filosófico. 


Yo, y nuestro sector político, no somos partidarios de tipo alguno de corporaciones. En ese sentido, nos gusta 
poco alentarlas en la medida en que sabemos que, en el largo plazo, esto termina generando distorsiones en la 
sociedad que al final implican consecuencias siempre negativas. Por lo cual no soy absolutamente en nada 
partidario del cierre de las puertas de un sector de trabajo a un grupo de gente. 


De cualquier modo, lo que sea mejora en la calidad de los conductores, mejora en las posibilidades de trabajo 
y en la certificación de esas capacidades, creo que es un tema que a la hora de redactar el articulado de la ley 
de tránsito lo vamos a tomar como un aporte. 


Seguramente, terminará redundando de manera parcial en un beneficio a la posición filosófica, que 
comprendemos también de parte del sindicato, que debe alentar lo contrario a lo que nosotros estamos 
alentando, porque lo nuestro es una cuestión transversal a todos los sectores: empresariales, de trabajadores, 
al sector público, etcétera; pero por supuesto que cada una de las instituciones del país tiene hasta la 
obligación, diría yo, de fortalecerse. 


Así que más que comprendo la posición del sindicato. No la comparto desde el punto de vista filosófico, pero 
seguramente su aporte será cuestión que vamos a recoger. Lo que le pediría al sindicato es que nos entregue 
un breve racconto de aquellas exigencias que habría que tener para poder acceder a una libreta profesional 
que habilite la conducción de un taxi. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Usted dijo que había 136.000 licencias expedidas para conducir taxímetros; 
aproximadamente 7.000 trabajadores, 4.500 que aportan al BPS y 900 que estarían sindicalizados. 


SEÑOR PEREIRA.- No. Son 1.500 los trabajadores sindicalizados, de los cuales 900 cotizan -nuestra 
cotización es voluntaria y no hay descuento por ventanilla- cotidianamente a la organización sindical. 
También hay que tener en cuenta que de los 7.000 trabajadores del sector hay permisarios que 
trabajan, y por lo tanto no todos tienen relación de dependencia. 


Por último, quiero decir que lejos está de cerrar nuestro sector. Para nosotros todos debemos trabajar y ganar 
bien para poder mantener a nuestras familias, pero entendemos que hay que elevar las exigencias. Digo esto 
porque si yo soy mandadero y manejo una moto y tengo licencia para manejar taxímetros, en cualquier 
momento paso a manejarlos sin conocer el sector y una serie de cosas. 


Nuevamente, muchas gracias. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Gracias por su aporte. 


(Se retira de Sala el Secretario General del Sindicato Único de Automóviles con Taxímetros y Telefonistas, 
SUATT) 


(Ingresa a Sala la delegación de Obreros de la Dirección Nacional de Arquitectura del Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas) 


La Comisión da la bienvenida a la delegación de Obreros de la Dirección Nacional de Arquitectura del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, integrada por los señores Bismark Larrosa, Mario Maurente y 


Roberto Casalás, para hablar acerca de la situación del gremio y de los problemas que existen en el 
Ministerio. 


SEÑOR LARROSA.- Antes que nada, queremos agradecer que nos hayan recibido y decirles que esta 
es una de las últimas instancias que nos queda por recorrer. 


Nosotros somos obreros de la Dirección Nacional de Arquitectura del Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas y desarrollamos obras por administración directa; o sea que somos funcionarios del Ministerio que 
desarrollamos obras a nivel nacional para los organismos del Estado. 


Permanentemente hemos planteado en la Dirección Nacional de Arquitectura y en el propio Ministerio la 
necesidad y urgencia de tener un ámbito donde pudiéramos discutir y analizar el funcionamiento de esta 
Dirección, porque desde nuestro punto de vista desde hace muchísimos años su gestión ha sido, por decirlo 
de alguna manera, lamentable. Además, ha existido una negativa rotunda y permanente por parte de la 
Directora de la Dirección Nacional de Arquitectura para discutir los temas que hacen a su funcionamiento. 
Permanentemente, hemos denunciado la política que se viene acentuando en los últimos tiempos que está 
llevando a la privatización de la Dirección Nacional de Arquitectura. 


Cabe destacar que tenemos un personal totalmente envejecido, el promedio de edad ronda los cincuenta y 
ocho años, por lo tanto, es muy difícil desarrollar las tareas de construcción y que la productividad sea la 
mejor. Esto no sucede solo en la Dirección Nacional de Arquitectura, sino en todo el Estado por el notorio 
envejecimiento de los trabajadores. 


En ese sentido, hemos planteado insistentemente la necesidad de discutir con la Dirección Nacional de 
Arquitectura y le hemos planteado propuestas para potenciarla. Hemos conversado con diferentes organismos 
-INAU, Ministerio de Salud Pública, etcétera- que quieren hacer obras con la Dirección Nacional de 
Arquitectura, pero permanentemente se plantea por parte de las autoridades del Ministerio la negativa de 
realizar esas obras. 


Es más: hace un tiempo atrás fuimos los impulsores de una obra en particular -el señor Diputado Domínguez 

la conoce-, el Liceo N* 4, de Paysandú. Nosotros los trabajadores exigimos que esa obra se debía hacer con la 
Dirección Nacional de Arquitectura y, después de tanto insistir, logramos que se comenzara a trabajar en ella. 

Este es un dato que queríamos dar porque viene del período pasado. 


En lo que tiene que ver con la situación que estamos viviendo, queremos decir que la Directora Nacional de 
Arquitectura no recibe nuestros planteos; siempre tiene una actitud arrogante y soberbia hacia los planteos de 
los trabajadores. Nosotros denunciamos esta situación y la falta total de eficacia al llevar adelante las obras. 
Estas obras para nosotros son muy importantes desde el punto de vista social, porque la Dirección Nacional 
de Arquitectura maneja los dineros de los organismos del Estado y ese dinero es de todos nosotros, porque 
somos quienes pagamos los impuestos. Desde nuestro punto de vista, ese dinero, que sale del bolsillo de 
todos nosotros, se malgasta por parte del Ministerio de Transporte y Obras Públicas y de la Dirección 
Nacional de Arquitectura. 


Esto, sin duda, ha pasado durante mucho tiempo, pero se ha agudizado en el último período. Nosotros nunca 
habíamos visto una gestión tan mala como la que se da en esta oportunidad; hace 17 años que trabajo en la 
Dirección Nacional de Arquitectura del Ministerio y otros compañeros más de 20 años, y podemos decir que 
la Dirección Nacional de Arquitectura nunca había vivido una situación así. Esta Dirección permanentemente 
se niega a trabajar en la mejora de gestión y se niega al ingreso de personal. En este momento se están 
realizando obras con dos o tres trabajadores y otras con cinco trabajadores pero, en realidad, demandan 
mayor cantidad de mano de obra. 


Actualmente tenemos escasez de mano de obra, pero hay una negativa permanente a tomar personal. Debido 
a esto, los diferentes organismos se quejan porque las obras no se hacen o porque van muy lentas y, en 
realidad, esto se podría solucionar su pudiéramos armar un ámbito para discutir los temas de fondo. Además, 
el ingreso de personal es una cuestión de voluntad política. 


Como dije, los organismos se han quejado -y con razón-, por esta situación, pero hay una negativa 
permanente a analizar estos temas. 


Esta mala gestión también ha llevado -esto lo venimos denunciando desde hace muchísimo tiempo- a que 
hayamos tenido dificultades de todo tipo en seguridad e higiene. Esta situación ha sido denunciada en forma 
permanente por el sindicato; insistentemente planteamos al Director General del Ministerio, al señor Ministro 
y a la Directora Nacional de Arquitectura que había que generar un ámbito donde discutir los temas de 
seguridad e higiene, porque se habían producido accidentes. Hasta ese momento, no se había producido la 
muerte de ningún trabajador, pero una innumerable cantidad de compañeros quedaron con secuelas; por el 
régimen de DISSE, algunos fueron jubilados y otros debieron dejar de trabajar por las secuelas con que 
quedaron. Pero en los últimos días, el viernes 21, tuvimos la fatalidad -nosotros lo veníamos anunciando- de 
que un trabajador cayera de un techo en la obra de AFE en Peñarol, lo cual le provocó la muerte. Todo esto 
nosotros lo habíamos denunciado y podemos decir que este tipo de cosas no habían pasado por un tema de 
suerte, porque no contamos con los implementos de seguridad que debemos tener en las obras. Por lo tanto, 
desde nuestro punto de vista, eso fue consecuencia de la muy mala gestión que viene llevando la Dirección 
Nacional de Arquitectura. 


Cuando nosotros planteamos que debería haber una Comisión que se encargara del tema de la seguridad, la 
Directora Nacional nos dijo: "Bueno, lo armamos pero porque ustedes lo piden, no porque sea necesario”. En 
realidad, la Comisión se armó y se comenzó a trabajar, pero la fueron boicoteando porque no la convocaban, 
y nosotros hacíamos muchas denuncias. La Dirección Nacional de Arquitectura maneja alrededor de 
cincuenta o sesenta obras en todo el país y para eso cuenta con un solo técnico previsionista. 


SEÑOR BOTANA.- Lo bueno sería canalizar este tema, que me parece sumamente importante, a la 
Comisión que tiene el Parlamento para la materia de la legislación laboral y el control laboral. No 
estoy intentando coartar la exposición de un tema que es de alto interés para nosotros; el punto es que 
su mejor canalización va a ser, en este caso, a través de la Comisión de Legislación del Trabajo. 


En el caso que nos ocupa a nosotros, me gustaría seguir conociendo lo vinculado a la Dirección Nacional de 
Arquitectura y su funcionamiento, que es un tema que hace a la obra pública y al cual esta Comisión es su 
principal vehículo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Estoy de acuerdo. 


SEÑOR DOTI GENTA.- En lo que va de este período -por lo que hemos escuchado-, ustedes han 
hablado con la Directora Nacional de Arquitectura. ¿Nunca hablaron de este tema con el señor 
Ministro y el señor Subsecretario? 


SEÑOR CASALÁS.- Cuando hablamos de la actitud soberbia de la Directora Nacional de 
Arquitectura, no nos estamos refiriendo a un hecho aislado, más allá de que hemos tenido entrevistas 
con el señor Ministro; algunas de ellas fueron forzadas porque no tuvimos muchas oportunidades e, 
inclusive, tuvimos algún encontronazo con él -por decirlo de alguna manera- en los primeros meses de 
este año por algunas denuncias que hicimos. Con quien tenemos más diálogo es con el Director 
General, porque entendemos que no podemos hablar con la Directora Nacional de Arquitectura; el 
Ministerio también lo entiende así, porque se trata de una señora que, entre otras cosas, no escucha, y 
es difícil mantener un diálogo con alguien que no escucha. 


Nosotros tenemos una serie de propuestas para mejorar la gestión de la Dirección Nacional de Arquitectura - 
si los señores Diputados no tienen inconveniente, se las vamos a dejar-, que no elaboramos ahora sino en 
años anteriores, de por ejemplo, cursos de capacitación, cómo ingresar personal, cómo hacer funcionar mejor 
los talleres -hay talleres en todo el país- capacitación de electricistas, de capataces, y una serie de cosas para 
mejorar la función. En el pasado, cuando presentamos estas propuestas a las Administraciones anteriores, en 
algunos casos se nos escuchó, pero no pudimos concretarlas. A esta Administración no siquiera se las hemos 
podido entregar porque la señora Directora no acepta que se le presente proyecto o propuesta alguna. El 
Ministerio nos dice que está dispuesto a escuchar estas propuestas, pero no tiene a quién poner delante, 
porque ni el Ministro ni el Director General son arquitectos, que son quienes deberían resolver esto, lo cual 
demuestra que no hay confianza política en la Directora. Además, como dije, la Directora se niega a recibir o 
mirar cualquier propuesta. 


SEÑOR DOTI GENTA.- ¿Usted me está diciendo que el señor Ministro y el Director General -que 
están por encima de la Directora Nacional de Arquitectura- no han tomado cartas en el asunto? 


SEÑOR LARROSA.- No; porque según ellos el Ministerio no tiene alguna persona para dirigir el 
proyecto. Eso es lo que nos dijeron a nosotros. Es más: nos preguntaron si conocíamos a alguien de la 
Dirección Nacional de Arquitectura que pudiera dirigir esto con nosotros; esa fue la respuesta del 
Director General y del Ministro en una reunión que tuvimos con ellos. 


Nosotros tenemos planteada una entrevista con la Comisión de Legislación del Trabajo. El hecho detonante 
de este problema de gestión fue este fallecimiento; por eso, insistimos en el tema de gestión, que nos parece 
que es el principal. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿La señora Directora es la misma que teníamos en el período anterior? 
SEÑOR LARROSA.- No; la Directora actual se llama Eneida De León. 
SEÑOR PRESIDENTE.- Pero esta señora ya estaba. 


SEÑOR LARROSA.- Había trabajado antes en la Dirección Nacional de Arquitectura. 


SEÑOR CASALÁS.- Los problemas de gestión son innumerables. A modo de anécdota, nosotros 
cobramos por cajero automático y hace un año y medio que estamos pidiendo que nos entreguen los 
recibos próximo a la fecha de cobro. Hoy, a quince días de haber cobrado, la gente no sabe cuánto 
cobró porque todavía no nos entregaron los recibos. 


Voy a contar otra anécdota, para que se vea el nivel de desorganización que tiene la Dirección Nacional de 
Arquitectura. Luego de que se produce el accidente del viernes 21, el lunes siguiente se da la orden de que el 
martes se cierren todas las obras del país por motivos de seguridad, lo que nos da la razón a nosotros, que 
decíamos que había problemas de seguridad. Después nos enteramos de que quince obras que tenían 
problemas de algún tipo, iban a ser inspeccionadas. Pero es tal el nivel de desorganización que no se pudo 
avisar a todas las obras, y hubo algunas que trabajaron el martes, hasta que nosotros les avisamos; por 
ejemplo, la Colonia Berro y la Residencia Presidencial de Suárez y Reyes. No pudieron avisar lo que ellos 
habían determinado parar las obras. 


Nosotros entendemos que el problema no es solo de la Directora, sino que acá hay responsabilidades 
ministeriales y que se enmarca dentro de un plan privatizador y tercerizador del Ministro Rossi. Cuando 
insistimos con los ingresos, nos propuso que acordáramos con el Ministerio el ingreso de personal tercerizado 
a las obras del Ministerio, a lo cual nos opusimos rotundamente y quedó de lado. Le dijimos que hay normas 
para ingresar, que hay leyes, que hay decretos que permiten el ingreso de trabajadores eventuales a la 
Dirección Nacional de Arquitectura. La cuestión es que a un año y medio, hasta ahora no hay -más allá de 
que se dice que sí, que la va a haber- una clara definición sobre los ingresos. 


SEÑOR LARROSA.- Cuando se vislumbraba un convenio con el Ministerio de Salud Pública en la 
ciudad de Treinta y Tres y se sabía que se iba a necesitar personal -porque quienes trabajamos en 
obras nos damos cuenta de las dimensiones-, se lo planteamos a la Dirección Nacional de Arquitectura 
y al Ministerio. Nos dijeron que no, que se iba a ver y que no se necesitaba. Al final, la obra va a tener 
un costo mayor, porque no se ingresó personal de la ciudad de Treinta y Tres, como nosotros 
planteábamos, y se llevó gente de otros departamentos, pagando un viático por encima de los $ 6.000 
más los boletos, llegándose a pagar $ 10.000 por cada trabajador por encima de lo que costaría un 
operario local; o sea que el costo lo pagan los organismos posteriormente. Es una mecánica que tiene el 
Ministerio, de no tomar gente de la localidad cuando abre una obra, lo que significaría que hubiera 
puestos de trabajo y que el costo fuera menor para el organismo en lo que tiene que ver con la mano de 
obra. Eso ha pasado en otros departamentos, no solo en Treinta y Tres. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Había personal de la Dirección que estaba sin trabajo? 


SEÑOR LARROSA.- Hay personal que había trabajado en la Dirección Nacional de Arquitectura, que 
había sido enviado al seguro de paro, que estaba dispuesto a ingresar nuevamente y que tenía las 
mismas especialidades que se necesitaban ahí. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Pero no eran funcionarios del Estado. 


SEÑOR LARROSA.- No, pero lo que queremos remarcar es la negativa a ingresar personal de obra a 
término, cosa que pueden hacer, porque así lo marca la ley. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Usted se refiere a personal eventual. 
SEÑOR LARROSA.- Exactamente. 


SEÑOR BOTANA.- Los funcionarios de la Dirección Nacional de Arquitectura están planteando un 
tema que es de una profundidad importante, porque el país ha tomado un camino, hasta sin saberlo, 
que es el de ir tercerizando toda la obra pública. De a poquito, cada Administración ha venido en el 
camino de la tercerización, desde los hechos puntuales y por la simplificación que al Estado eso le 
significa, a veces con menores costos y otras, seguramente, a costos mayores. Esa ha venido siendo la 
tendencia, que se ha mantenido en la actualidad. Tampoco nos extraña, porque si bien el actual 
Gobierno tenía un discurso contrario a la idea de tercerizar la obra pública, en su gobierno del 
departamento de Montevideo lo hacía con habitualidad, como lo sigue haciendo. 


Yo no cuestiono este camino, porque creo que es absolutamente válido. Lo que sí cuestiono, no a este 
Gobierno sino al elenco político del país -y me incluyo o nos incluyo-, es el hecho de que no tomemos 
definiciones claras sobre el tema. En este caso de la Dirección Nacional de Arquitectura, estamos 
desgastando a un equipo de gente que podríamos usar con absoluta eficiencia en cualquiera de los dos casos: 
uno es ejecutando obra pública por administración directa, y si el país define que tenemos que elegir el otro 
camino, que es el de tercerizar toda la obra pública, tendremos la obligación de reespecializar a los 
funcionarios, para que sean quienes hagan control de obra, control de gestión, para que hagan las tareas como 
sobrestantes y las tareas de asesoramiento general que el Ministerio debe realizar. 


Lo que nunca se plantea y en ningún caso ha estado presente es el hecho de eliminar la obra pública de la 
Dirección Nacional de Arquitectura. La obra pública se ha decidido mantener, pero en este momento 
continuamos en la peor de las situaciones, que es la de tener, por un lado, a terceros ejecutando las obras y, 
por otra, al Estado soportando el peso de la masa salarial y el costo que significa tener una reserva de 
personal afectado al tema. 


Lo que tenemos que hacer es empezar a tomar definiciones sobre el tema y el camino que el país se va a dar 
en este sentido, y en el caso de que se elija el camino de eliminar la obra pública por administración directa, 
habrá que reespecializar a todo este tipo de funcionarios para que colaboren en la formulación de proyectos, 
en su evaluación, en las mediciones de impacto y en el control de ejecución de la propia obra. Creo -en esto 
aventuro posición- que lo mejor es el mantenimiento de un sano equilibrio en este tema. 


Así como todos sabemos lo que significa quedar a merced de los funcionarios para todos los casos, también 
sabemos, por experiencias duras, lo que significa quedar a merced de la empresa privada con el único interés 
del lucro en todos los casos. Sabemos que un Estado equilibrado debe mantener una reserva activa y 
trabajando, que le permita actuar cuando el interés privado no tiene la conveniencia de hacerlo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que es muy importante lo que se ha estado vertiendo acá. Tenemos una 
documentación que será analizada y compartiremos esto con el Ministerio, en la medida en que vamos 
a necesitar respuestas. 


SEÑOR MAURENTE.- Entendemos que hay trabajo suficiente para la actividad privada y para la 
actividad pública. A lo que queremos apuntar es a mejorar la gestión de la Dirección Nacional de 
Arquitectura, porque va en el sentido de ser una empresa sin fines de lucro que apunta concretamente 
a lo social. 


Ha habido casos, por ejemplo, como los Liceos de Chuy y de Paysandú, en los que trabajaron empresas 
privadas y donde luego tuvo que ir el Estado a refaccionar las obras, con la total conformidad de los clientes. 
Tanto es así, que por las obras realizadas en el liceo de Coronilla tenemos una carta de mérito expresando la 
conformidad con el trabajo realizado. 


Sabemos que los edificios públicos, las obras sociales como hospitales, escuelas, etcétera, están en estado 
ruinoso. Entendemos que debemos invertir un poco en la gestión en cuanto al modo de operar de la Dirección 
Nacional de Arquitectura, que hoy va sin rumbo. En cuanto a la relación funcional, hay 82 arquitectos, lo que 
da un arquitecto cada 7 obreros. Es uno de los aspectos que hemos planteado para discutir con la 
Administración y hasta el día de hoy no hemos tenido eco. 


Estamos planteando potenciar esta Dirección, que en algunos departamentos está en camino de extinguirse 
por la vía natural, es decir, jubilaciones, fallecimientos, retiros, etcétera. En algunos lugares hay uno o dos 
trabajadores. Esto demuestra la importancia que tiene contratar personal. 


Se trata de apoyar, por este medio, a la mano de obra envejecida que tenemos; tomando gente joven 
podríamos acelerar los plazos y, al mismo tiempo, trasmitir los conocimientos acumulados por personas que a 
través de los años han llegado a especializarse. 


SEÑOR CASALÁS.- A pesar de todo eso, de la mala gestión de la Dirección y de hacer todo lo posible 
para que ningún organismo del Estado quiera hacer obras con ella, hemos hablado con algunos 
Directores que piensan lo contrario, y tienen dinero. Pero desde el Ministerio se les ha contestado que 
no pueden hacer los trabajos porque no tienen gente, y los han mandado a contratar empresas 
privadas. Entonces, les pedimos, no ya que salgan a buscar trabajo -como sería nuestra idea- sino que 
cuando vengan los clientes, no los corran, porque el Estado ofrece algunas ventajas. Por ejemplo, es 
más rápido para comenzar el trabajo, porque las licitaciones llevan muchos meses, y nosotros nos 
hemos especializado en trabajos que a la empresa privada no le interesan como, por ejemplo, las 
reparaciones, porque no saben cuánto tiempo les va a llevar o cuánto van a tener que invertir. Sin 
embargo, por administración directa a los organismos les conviene porque hacemos un trabajo bien 
terminado. 


Por ejemplo, la UTE quiere refaccionar toda la parte exterior del edificio porque ya tiene unos años y el 
deterioro que ocasiona la cercanía al mar hace que se vean los hierros. Lo quieren hacer con la Dirección 
Nacional de Arquitectura, pero ya a principios de año dijeron que no pueden hacerlo porque sería un trabajo 
muy grande. Claro, el personal que tenemos ahora tiene un promedio de edad de cincuenta y ocho años, y no 
estaría en condiciones de subir a un andamio en un día como el de hoy o cuando estuviera lloviendo. Pero lo 
quieren hacer con la Dirección porque saben que le van a hacer un trabajo a fondo, van a descubrir el hierro 
hasta el fondo, lo van a cubrir con el material necesario y le van a poner la mampostería encima, y no están 
seguros de que eso pueda hacerlo una empresa privada. Quieren hacerlo con nosotros, pero hasta ahora no 
sabemos qué va a pasar con esa obra. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Aquí se han vertido elementos de gran importancia. Nosotros conocemos el 
desarrollo del trabajo del gremio, no de ahora sino desde hace mucho tiempo. Hemos visto y hemos 
sido partícipes y testigos de situaciones como claramente se dijo aquí con respecto al Liceo N” 4, de 
Paysandú. Vemos en eso un ejemplo de la ineficacia, de la corrupción de las empresas privadas y de 
cómo se solicita al personal de la Dirección Nacional Arquitectura que venga a resolver un problema. 


Queda clara la eficacia que puede llegar a tener esta Dirección Nacional de Arquitectura. Creo que no es el 
momento de hacer juicios muy extremos con relación a lo que piensa uno o lo que piensa otro. En ese caso, 
me reservaría la opinión, porque creo que estamos en un proceso en el cual en la Dirección Nacional de 
Arquitectura se ha alojado una serie de situaciones. Lamentablemente -esto no va en contra del gremio; 
inclusive, muchas veces lo ha señalado-, es un lugar durísimo donde la corrupción ha hecho estragos. A cada 
rato en mi despacho tengo las quejas de situaciones brutales que se van dando dentro de esa Dirección. No es 
la primera vez que oigo lo que me está diciendo hoy el gremio. Pero esto no me indica que este Gobierno 
pueda llegar a ser privatizador. No. Creo que deberíamos estar donde están los equilibrios; el equilibrio se 
busca porque hay ineficiencia por un lado, corrupción por otro, y situaciones que me da la sensación de que 
este Ministerio no ha podido resolver. Es evidente. Pero después hay cosas puntuales y concretas que son de 


ineludible trámite, los temas de seguridad e higiene, acerca de los cuales tenemos que hablar con el Ministro. 
Además, hay toda una serie de situaciones referidas a la Dirección Nacional de Arquitectura sobre las que 
también deberíamos tener una respuesta, que seguramente será del señor Ministro, según la versión 
taquigráfica que emane de esta reunión. Ahora bien: me gustaría escuchar a la otra parte para saber lo que 
está pasando. De todas maneras, no me sorprende el importante papel que puede llegar a jugar la Dirección 
Nacional de Arquitectura, pero también compruebo que eso se sigue manteniendo desde hace muchísimos 
años. Vemos que se producen desfases brutales, como el caso de los ochenta y dos arquitectos. Esto lo hemos 
venido diciendo desde siempre y todavía no hemos movido un pelo en el tiempo que llevamos como 
Gobierno para resolver esta situación, que es realmente preocupante. En eso estaríamos de acuerdo y la 
Comisión tomará las medidas pertinentes y se las comunicaremos a ustedes. Seguramente, esta no será la 
única oportunidad en que nos reunamos. 


SEÑOR BOTANA.- En una frase voy a sintetizar mi pensamiento. Lo que dijo el señor Casalás es 
fundamental en el sentido de abonar esta idea de que el Ministerio mantenga o defina mantener 
claramente una reserva pronta y activa trabajando. 


En el tema de las reparaciones, la eficacia mayor o la eficiencia mayor de la Dirección Nacional de 
Arquitectura respecto de la actividad privada es sustancialmente diferente. ¿Por qué? Porque ningún privado 
va a trabajar sobre cimientos hechos por otros; nadie va a trabajar sobre una obra que ha hecho otro, en la 
cual asumir el riesgo por el resultado final implica asumir el riesgo por lo hecho anteriormente. Entonces, 
ningún privado en la evaluación de rentabilidad-riesgo va a obtener números que cierren. Los privados en ese 
caso van a decir: "Bueno, la rentabilidad aquí es demasiado baja en función del riesgo que debo asumir". Por 
lo tanto, quien debe venir a hacer la obra, a ejecutarla, es sin duda el Estado que debe asumir ese riesgo 
además. 


Lo otro -y esto me animo a decirlo en representación de la Comisión toda-, no lo hemos dicho hasta el 
momento, pero tiene que quedar claro. Todos nosotros tenemos un elevadísimo concepto de los funcionarios 
de la Dirección Nacional de Arquitectura; tenemos un elevadísimo concepto de la solvencia técnica de los 
funcionarios del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a los que conocemos por sus obras; al árbol por 
sus frutos. Así los conocemos. Sabemos que lo que hacen queda bien hecho, que lo que hacen se realiza con 
conocimiento técnico. En ese sentido, estoy seguro que estoy representando en estas palabras a los 
compañeros de la Comisión. Pero quiero dejar la constancia en la versión taquigráfica en nombre de todos, 
porque ese es el ánimo que tenemos nosotros. 


Gracias. 


SEÑOR MAURENTE.- Como bien fue dicho por el compañero al inicio de la Comisión, este es uno de 
los últimos pasos que nos quedaba por dar. 


Nosotros concurrimos aquí con gran preocupación porque este tema se comenzó a plantear poco tiempo 
después de asumido el Gobierno. También, como decía el señor Presidente, se han hecho denuncias sobre 
actos de corrupción, pero es muy difícil obtener pruebas. De todas maneras, sabemos que hay situaciones 
turbias que han sido denunciadas tanto al Director General como al señor Ministro. Pero ha pasado más de un 
año y medio y vemos que todavía no se han tomado medidas con la velocidad que ameritarían estos hechos. 
Por este motivo, hemos acudido a esta Comisión para que interceda y que no vuelvan a existir situaciones no 
deseadas por ninguna de las partes involucradas. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Antes que nada, quiero agradecer la presencia de los obreros de la Dirección 
Nacional de Arquitectura. 


El señor Diputado Botana hizo referencia a que muchas veces se piensa que los funcionarios públicos, en 
cualquier tema pero sobre todo en el de obras, no tienen las condiciones para hacerlas y se los relega. 


Yo tuve la oportunidad de ser Director de Obras durante diez años en la Intendencia Municipal de Paysandú y 
verdaderamente los funcionarios municipales -que en definitiva son funcionarios como ustedes- construían 
obras de cualquier tipo. Considero que la diferencia entre un obrero privado y un obrero público muchas 
veces es nada más que la remuneración, pues las condiciones son las mismas. Por lo tanto, tomamos esto con 


mucha preocupación y vemos que hay mucha seriedad en el planteamiento de ustedes. Esta preocupación que 
tienen ustedes no surgió en este Gobierno, ya la venían planteando de antes. Vemos que no ha habido una 
respuesta y, como dice el señor Presidente, haremos los contactos pertinentes. Lógicamente, en temas como 
estos, no porque desconfiemos de ustedes, siempre hay que escuchar las dos campanas. Lo importante es 
enriquecernos con estas propuestas de ustedes. 


Por último, quiero decirles que el funcionario público, sobre todo de obras, puede hacer cualquier tipo de 
trabajo -por supuesto que puede cometer errores; somos seres humanos-, inclusive el que hace una empresa 
privada sin ningún tipo de problema y eso lo comprobé en esos diez años que estuve en la Intendencia. 


SEÑOR LARROSA.- Nosotros hemos venido hoy aquí para que cuando concurra el Ministerio ustedes 
escuchen las dos campañas de la situación. 


Hay dos o tres elementos esenciales a los que apostamos. Nosotros no nos paramos del otro lado de la vereda 
y tiramos piedras. Desde un principio quisimos colaborar en la gestión. Hemos trabajado muchísimo dentro 
del sindicato elaborando esas propuestas y para ello convocamos a trabajadores de toda la Administración. 
Tenemos las propuestas; el problema es que no tenemos con quién llevarlas adelante. Hemos recorrido todos 
los caminos. Desde principio de año a través del Director General, del Ministro, se solicitó a la Dirección 
Nacional de Arquitectura información acerca de cuántas obras se iban a realizar, qué costos iban a tener, qué 
personal se necesitaba; pero todavía estamos esperando. Creemos que hay un grave problema de gestión. 
Nosotros no estamos reivindicando cuestiones salariales, estamos preocupados por la gestión de la Dirección 
Nacional de Arquitectura, que es la que realiza la obra pública, el hospital, la escuela, el INAU. 


Nosotros quisimos que los señores legisladores supieran cuál es nuestra preocupación al día de hoy. Nosotros 
queremos que los dineros que invierte el Estado se inviertan de la mejor manera. Nosotros queremos apuntar 
al mejoramiento de todas estas instituciones porque a esos lugares -la policlínica, la escuela- es donde van 
nuestros hijos, nuestras esposas, nuestros familiares. 


Por último, queremos agradecerles esta oportunidad que nos dan porque, como ya dijimos, es la última 
instancia que nos queda. Solicitamos a la Comisión que interceda y podamos salir de esta problemática. De lo 


contrario, nos enfrentaremos a situaciones que no queremos nosotros como trabajadores y creo que el 
Ministerio tampoco, y que podrían llegar a ser más complicadas. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos vuestra presencia. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


